









































Terminal Infrastructure of Kazakhstan at 
the Chinese port of Lianyungang
 (текст статьи на англ. яз. –  English text of 
the article –  p.153)
Сегодня Республика Казахстан, 
входящая в ЕАЭС, находится 
в процессе активного выстраивания 
своей транзитной политики, 
рыночной стратегии и формирования 
новых векторов развития. 
Совершенствование транспортной 
инфраструктуры –  реальный шаг 
к повышению конкурентоспособности 
транспортного комплекса страны. 
И среди ключевых проектов в этом 
направлении – создание собственной 
терминальной инфраструктуры 
в китайском порту Ляньюньган для 
консолидации грузопотоков в Юго-
Восточной Азии и налаживания 
сопутствующих логистических 
механизмов.
Ключевые слова: логистический 
терминал, морской порт, перевозка 
грузов, международные транспортные 
коридоры, транзитный потенциал, 
пограничный пункт. 
Положение Казахстана в центре Ев-разийского континента между крупнейшими торговыми партне-
рами –  Азией и Европой –  диктует главный 
вызов и стимулирует развитие транспорт-
но-логистической системы страны . В свя-
зи с этим поставлена задача не только 
обеспечить создание качественной вну-
тренней инфраструктуры, но и сформиро-
вать надежную сеть внешних транспортно-
логистических комплексов за пределами 
республики в точках зарождения и погаше-
ния трансконтинентальных транзитных 
грузопотоков [1] .
Учитывая преимущества транзитного 
маршрута из Китая, стран Юго-Восточ-
ной Азии (ЮВА) в Европу через Казахс-
тан (увеличение скорости продвижения 
по сравнению с морским маршрутом 
через Суэцкий канал и снижение стои-
мости по сравнению с авиаперевозками), 
есть реальная возможность переориенти-
ровать часть грузопотока с морского 
и воздушного транспорта на железнодо-
рожный .
Потенциал транзитных перевозок 
по территории Республики Казахстан ог-
ромен, что обусловлено соседством Китая, 
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• 
наличием развитой сети железных дорог, 
трансконтинентальных международных 
коридоров, транспортировка грузов по ко-
торым позволяет значительно сократить 
расстояние в сообщении Восток–Запад 
и сроки доставки грузов .
Действующий сегодня международный 
транспортный коридор Трансазиатской 
железнодорожной магистрали (ТАЖМ) 
проходит по территории Казахстана в сле-
дующих направлениях:
– Достык– Актогай– Саяк– Моинты– 
Астана– Петропавловск (Пресногорьков-
ская);
– Достык/Хоргос– Актогай/Жетыген– 
Алматы– Шу– Арысь– Сарыагаш и далее .
В конце 2012 года появилась возмож-
ность транспортировать грузы из Китая, 
Японии, Кореи и стран Юго-Восточной 
Азии в страны СНГ и Европы по допол-
нительному маршруту в связи с откры-
тием второго пограничного железнодо-
рожного перехода Алтынколь–Хоргос, 
участком которого по территории Казах-
стана является Алтынколь– Алматы– 
Арысь–Кандыаг аш–Аксарайская 
(Озинки) .
Динамика объемов перевезенных «Ка-
закстан темир жолы» грузов через погра-
ничные переходы Достык–Алашанькоу 
и Алтынколь–Хоргос представлена 
на рис . 1 .
Значительная часть транзита (более 30% 
от общего объема перевезенных грузов) 
идет в направлении КНР, экспорт состав-
ляет в среднем 11–12%, импорт –  16–17% .
Транспортировка грузов осуществляет-
ся морским путем от портов ЮВА до пор-
тов КНР с дальнейшим выходом по вну-
тренней железнодорожной сети ТАЖМ, 
начинающуюся на тихоокеанском побере-
жье Китая, в порту Ляньюньган .
Этот коридор пересекает в широтном 
направлении территорию Китая и через 
железнодорожную сеть Казахстана, России 
и других государств СНГ выходит в Европу . 
Общая протяженность маршрута от порта 
Ляньюньган до западноевропейских гра-
ниц составляет порядка 10 тыс . км, из ко-
торых более 4 тыс . приходится на Китай, 
2,783 тыс . км (через пограничный переход 
Алтынколь, стыковка с Россией в пункте 
Илецк) и 3,025 км (через пограничный 
переход Достык и Илецк) –  по территории 
Казахстана .
Грузы из Казахстана доставляются 
до пограничных железнодорожных пун-
ктов Достык–Алашанькоу и Алтынколь–
Хоргос . Здесь производятся технологиче-
ские операции по переходу с широкой 
колеи 1520 мм на узкую 1435 мм . Далее 
грузы следуют по территории КНР до пор-
тов перевалки .
Перевалка грузов в направлении стран 
ЮВА, Японии, Республики Корея, Австра-
лии в основном осуществляется в китай-
ских портах Ляньюньган, Тяньцзинь, 
Циндао и Шанхай (рис . 2) . Наибольшая 
доля от общего грузопотока приходится 
на Ляньюньган, что объясняется относи-
тельно незагруженной инфраструктурой .
Сроки доставки грузов от названных 
четырех портов до пограничных железно-
дорожных переходов Достык–Алашанькоу 
и Алтынколь–Хоргос в составе контейнер-
ных поездов при скорости доставки 
643 км/сут . представлены в таблице 1 . 
Кроме того, там же приведены транзитные 
расстояния между портами и пограничны-
ми станциями .
Рис. 1. Динамика железнодорожных перевозок грузов через казахстанско-китайские пограничные 
переходы по видам сообщения, млн тонн.
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та –  реальный шаг к поэтапному повышению 
конкурентоспособности  транспортного 
комплекса Казахстана в составе евроазиат-
ской сети международных транспортных 
маршрутов.
Среди ключевых проектов в данном 
направлении можно отметить строитель-
ство собственной терминальной инфра-
структуры в китайском порту Ляньюньган 
для консолидации грузопотоков в ЮВА .
Порт Ляньюньган связан со многими 
портами стран ЮВА, Японии, Кореи, и от-
крытие своего терминала позволит разви-
вать в Казахстане сферу логистических 
услуг, расширить клиентскую базу . Эксплу-
атируя собственный терминал, Казахстан 
имеет шансы получать прибыль в качестве 
транзитной страны между Тихоокеанским 
регионом и странами Западной Европы .
В 2013 году было заключено соглашение 
между АО «НК «Казакстан темир жолы» 
и народным правительством Ляньюньгана 
о разработке технико-экономического 
обоснования (ТЭО) строительства логисти-
ческого терминала в порту города . В под-
готовке ТЭО участвовали со стороны Ки-
тая –  ООО Группа «Третий железнодорож-
ный проектно-изыскательский институт» 
(«The Third Railway Survey and Design 
Institute Group Corporation» –  TSDI), с ка-
захстанской стороны –  Казахская акаде-
мия транспорта и коммуникаций им . М . Ты-
нышпаева (КазАТК) [2] .
Согласно прогнозам, представленным 
в ТЭО, грузопоток в направлении стран 
ЮВА через порт Ляньюньган при реализа-
ции проекта строительства терминала воз-
растет более чем в 5 раз к 2020 году и более 
чем в 13 раз к 2030 году (от уровня 2012 года), 
что графически представлено на рис . 3 .
Если рассматривать объемы перевозок 
в разрезе видов сообщений, то экспорт 
из Казахстана в 2020–2030 годах составит 
57,5%, импорт в страну –  42,3%, транзит 
через территорию Казахстана и Китая – 
порядка 0,2% .
Рис. 2. Динамика распределения грузопотока между портами КНР.
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Таблица 1
Сроки доставки грузов от пограничных железнодорожных переходов Достык–







Срок доставки с уче-






4147 643 7,53 Ляньюньган
3996 7,29 Циндао
3740 6,9 Тяньцзинь






4824 8,58 Шанхай (ст . Яншань)
Источник: транзитные расстояния по данным министерства железных дорог КНР; скорость доставки –  
по данным АО «Казтрансервис», срок доставки –  расчет АО «КазАТК» . 
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Открытие казахстанского терминала 
в порту Ляньюньган (рис . 4) вкупе с совер-
шенствованием правовой базы для тран-
зитных перевозок, планомерной програм-
мой модернизации транспортной отрасли, 
а также введением более гибкой тарифной 
политики на высокодоходные транзитные 
перевозки в будущем позволит в значитель-
ной мере повысить конкурентоспособ-
ность казахстанской железной дороги 
Рис. 3. Прогнозные значения объемов контейнерного потока (тыс. TEU) через терминал в порту 
Ляньюньган до 2033 года.
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Рис. 4. Порт Ляньюньган: его место 
и структура, включая казахстанский 
терминал.
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и привлечь на нее до 8% общего объема 
транзитного грузопотока направления 
«страны ЮВА– Европа, СНГ» .
По технологии работы на терминале 
планируется переработка как грузов в кон-
тейнерах, так и неконтейнеризированных 
грузов . Для этого организуются контейнер-
ная площадка, открытые и закрытые скла-
ды (рис . 5) .
Благодаря наличию современной 
инфра структуры у грузоотправителей по-
является возможность получения на тер-
минале всего перечня услуг по приему, 
сортировке, хранению грузов при тран-
спортировке, а у операторов контейнерных 
перевозок Казахстана –  при организации 
контейнерных поездов .
Проект морского терминала вызывает 
большой интерес у крупнейших экспеди-
торов, которые занимаются перевозками 
между Китаем и Европой . Казахстанская 
сторона уверена, что можно в короткое 
время выполнить намеченное и создать 
новый транспортный «продукт» в направ-
лении Восток–Запад .
ВЫВОДЫ
В контексте общей стратегии развития 
реализация проекта строительства соб-
ственного морского терминала в Лянь-
юньгане даст Казахстану дополнительный 
ресурс, чтобы активизировать деятель-
ность в восточных портах Китая и тем 
самым организовать полноценный хаб для 
грузов, которые сейчас перевозятся желез-
нодорожным транспортом через Китай 
в Европу и обратно . С помощью термина-
ла в порту будут осуществляться прием 
и сбор грузов не только из Китая, но и Япо-
нии, Республики Корея и стран ЮВА . Есть 
основания считать, что удастся в перспек-
тиве сформировать пул транзитных поез-
дов в направлении Казахстана . По всем 
своим параметрам и целям заявленный 
логистический проект имеет стратегиче-
ское значение для экономики Казахстана 
и укрепления транспортного потенциала 
страны .
ЛИТЕРАТУРА
1 . Мамин А . У . Основные тренды и стратегические 
направления развития транспортно-логистических 
центров в Республике Казахстан // Вестник КазАТК . – 
2013 . – № 6 . –  С . 8–12 .
2 . Строительство логистического терминала 
в морском порту Ляньюнган (КНР) . Технико-эконо-
мическое обоснование . Т . 1 / Б . Б . Жардемов, Б . М . Ку-
анышев, Е . Е . Карсыбаев и др . –  Алматы: КазАТК, 
2013 . – 230 с .
3 . Куанышев Б . М ., Киселёва О . Г ., Бадамбае-
ва С . Е . Стратегические аспекты развития транзитно-
транспортного потенциала Казахстана // Мир тран-
спорта . – 2015 . – № 3 . –  С . 146–155 . •
Рис. 5. Схема размещения основных объектов казахстанского 
логистического терминала в порту Ляньюньган.
Координаты авторов: Кенжебаева Г. Ж. –  gaukhar@mail.ru, Киселёва О. Г. –  kisaolya.77@mail.ru.
Статья поступила в редакцию 17.03.2015, принята к публикации 24.09.2015.
Статья подготовлена на основе материалов, представленных авторами на Международной 
научно-практической конференции «Международная логистика: наука, практика, 
образование», состоявшейся 3 марта 2015 года в Институте управления и информационных 
технологий Московского государственного университета путей сообщения (МИИТ).
Рис. 5 русский на замену
Рис. 5. Схема размещения основных объектов казахстанского 
логистического терминала в порту Ляньюньган.
Рис. 5 английский на замену














S = 23 000 м2
Офисные и инженерно-
технические здания 
S = 25 340 м2
Ж.-.д. пути 3,8 км









Zone of oversized and 
heavy cargo
S=10 000 m2
Office and engineering 
buildings 
S= 2 5340 m2
Railway tracks 3,8 km (of 




Area of container 
processing
S=23 000 m2
МИР ТРАНСПОРТА, том 14, № 1, С. 148–156 (2016)







Pic. 1. Dynamics of rail freight transportation through the Kazakh-Chinese 
border crossings by type of traffic, mln tons. 
A significant part of transit (more than 30% of the total volume of 
transported cargo) goes in the direction of China, exports is an average of 11-12%, 
import – 16-17%. 
Transportation of goods is carried by sea from the ports of Southeast Asia to 
China’s ports to further access on the interior railway network to the Trans-Asian 
Railway Main Line (TARM), starting on the Pacific coast of China, at the port of 
Lianyungang. 
This corridor crosses in the latitudinal direction China’s territory and 
through the railway network of Kazakhstan, Russia and other CIS countries goes to 
Europe. The total length of the route from the port of Lianyungang to the Western 
borders is about 10 thous. km, of which more than 4 thous. accrue to China, 2,783 
thousand. km (through the border crossing Altynkol, connection with Russia in 
Iletsk) and 3,025 km (through the border crossing Dostyk and Iletsk) – on the 
territory of Kazakhstan. 
Loads from Kazakhstan are delivered to railway border points Dostyk − 
Alashankou and Altynkol − Khorgos. Here technological operations are performed 
for transition from broad gauge of 1520 mm to the narrow gauge of 1435 mm. 
Then the loads follow through the territory of China up to transshipment ports. 
Transshipment of goods in the direction of the Southeast Asian countries, 
Japan, the Republic of Korea, Australia, is mainly carried out at the Chinese ports 
Export Import Transit 
Background. Kazakhstan’s location in the 
center of the Eurasian continent between major 
trading partners –  Asia and Europe –  dictates the 
main challenge and stimulates the development of 
transport and logistics system in the country. In this 
regard, the task is not only to ensure creation of 
high-quality internal infrastructure, but also to 
establish a reliable network of external transport and 
logistics complexes outside the country at the points 
of origin and extinction of transcontinental transit 
freight flows [1].
Given the advantages of a transit route from 
China, South-East Asia (SEA) countries to Europe via 
Kazakhstan (increase in speed of transit compared 
to the sea route through the Suez Canal and reduction 
in cost compared to air transportation), there is a real 
opportunity to redirect part of the freight flow from 
sea and air transport to rail.
As the potential of transit transportation through 
the territory of the Republic of Kazakhstan is 
enormous, due to the proximity of China, the presence 
of a developed network of railways, transcontinental 
international corridors, then transportation of goods 
in westward direction through the teritory of 
Kazakhstan can significantly shorten the distance and 
time of goods delivery.
Objective. The objective of the authors is to 
consider one of key projects of Kazakhstan which is 
the development of own terminal infrastructure in the 
Chinese port of Lianyungang to consolidate freight 
flows in Southeast Asia and develop related logistical 
mechanisms.
Methods. The authors use comparative analysis, 
graph construction, evaluation approach.
Results. Existing international transport corridor 
of Trans-Asian Railway Main Line (TARM) passes 
through the territory of Kazakhstan in the following 
areas:
– Dostyk– Aktogay– Sayak– Mointy– Astana– 
Petropavlovsk (Presnogorkovskaya);
– Dostyk / Khorgos– Aktogay / Zhetygen– Almaty 
–Shu– Arys– Saryagash etc.
At the end of 2012 the opportunity arose to 
transport cargo from China, Japan, Korea and 
countries in Southeast Asia to the countries of CIS and 
Europe on additional routes in connection with the 
opening of a second border railway crossing Altynkol– 
Khorgos, section of which on the territory of 
Kazakhstan is Altynkol–Almaty– Aris– Kandyagash– 
Aksaraiskaya (Ozinki).
Dynamics of volumes of transported goods of 
«Kazakhstan Temir Zholy» through the border crossing 
Dostyk– Alashankou and Altynkol– Khorgos is shown 
in Pic. 1.
A significant part of transit (more than 30% of the 
total volume of transported cargo) goes in the 
direction of China, exports reach an average of 11–
12%, import –  16–17%.
Transportation of goods is carried by sea from the 
ports of Southeast Asia to China’s ports to further 
access via interior railway network the Trans-Asian 
Railway Main Line (TARM), starting on the Pacific coast 
of China, at the port of Lianyungang.
This corridor crosses in the latitudinal direction 
China’s territory and through the railway network 
of Kazakhstan, Russia and other CIS countries 
goes to Europe. The total length of the route from 
the port of Lianyungang to the Western borders is 
about 10 thous. km, of which more than 4 thous. 
are in China, 2,783 thousand. km (through the 
border crossing Altynkol, connection with Russia 
in Iletsk) and 3,025 km (through the border 
TERMINAL INFRASTRUCTURE OF KAZAKHSTAN AT THE CHINESE PORT OF 
LIANYUNGANG
Kenzhebayeva, Gauhar Zh., Kazakh Academy of Transport and Communications n. a. M. Tynyshpayev, 
Almaty, Kazakhstan.
Kisselyova, Olga G., Kazakh Academy of Transport and Communications n. a. M. Tynyshpayev, Almaty, 
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ABSTRACT
Today the Republic of Kazakhstan, a member of 
EEU, is in the process of active building of its transit 
policy, market strategy and formation of new vectors 
of development. Enhancing transport infrastructure is 
a real step to improve competitiveness of the country’s 
transport complex. Among key projects in that sphere 
the article names own terminal infrastructure in the 
Chinese port of Lianyungang wich is built in order to 
consolidate freight flows in Southeast Asia, to establish 
and develop related logistics mechanisms, to increase 
freight transit through the territory of Kazakhstan.
Pic. 1  Dynamics of rail freig nsportation through the Kazakh–Chinese border 
crossings by type of traffic, mln tons.
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crossing Dostyk and Iletsk) are  on the territory of 
Kazakhstan.
Loads from Kazakhstan are delivered to railway 
border points Dostyk– Alashankou and Altynkol– 
Khorgos. Here technological operations are 
performed for transition from broad gauge of 
1520 mm to the narrow gauge of 1435 mm. Then the 
loads follow through the territory of China up to 
transshipment ports.
Transshipment of goods in the direction of the 
Southeast Asian countries, Japan, the Republic of 
Korea, Australia, is mainly carried out at the Chinese 
ports of Lianyungang, Tianjin, Qingdao and Shanghai 
(Pic. 2). The largest share of the total traffic accounts 
for Lianyungang that is explained with the relatively 
unloaded infrastructure.
Terms of delivery of goods from these four ports 
to railway border crossings Dostyk– Alashankou and 
Altynkol– Khorgos in container trains with the speed 
of delivery of 643 km / day. are shown in Table 1. In 
addition, transit distances between ports and border 
stations are shown.
Improving the transport infrastructure of trans-
Asian route is a real step to a phased increase in the 
competitiveness of the transport complex of 
Kazakhstan as a part of the Eurasian network of 
international transport routes.
Construction of the own terminal infrastructure in 
the Chinese port of Lianyungang is among key national 
projects. Its aim is to consolidate freight flows in 
Southeast Asia.
Lianyungang port is linked with a number of ports 
of the Southeast Asian countries, Japan, Korea, and 
the opening of the terminal will allow to develop in 
Kazakhstan the sector of logistics services, to expand 
its customer base. Exploiting its own terminal, 
Kazakhstan has a chance to make a profit as a transit 
country between the Pacific region and the countries 
of Western Europe.
In 2013, an agreement was signed between JSC 
NC Kazakhstan Temir Zholy and Lianyungang 
People’s Government on the development of a 
feasibility study (FS) of construction of a logistics 
terminal in the city port. The feasibility study was 
prepared on the part of China by LLC The Third Railway 
Survey and Design Institute Group Corporation – 
TSDI), on the part of Kazakhstan by  Kazakh Academy 
of Transport and Communications n. a. M. Tynyshpayev 
(KazATC) [2].
According to the forecasts presented in FS, freight 
flow in the direction of Southeast Asian countries 
through Lianyungang port after implementation of the 
project of construction of the terminal will increase by 
more than 5 times by 2020 and more than by 13 times 
by 2030 (as compared with 2012 level), which is 
graphically shown in Pic. 3.
If we consider the volume of traffic in the context 
of traffic types, export from Kazakhstan in 2020–2030 
Pic. 2. The dynamics of distribution of freight traffic between the ports of China.
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Terms of delivery of goods from these four ports to railway border crossings 
Dostyk − Alashankou and Altynkol − Khorgos in container trains with the speed of 
delivery of 643 km / day. are shown in Table 1. In addition, transit distances 
between ports and border stations are shown. 
Table 1 
Time of goods delivery from border railway crossings Dostyk − Alashankou 
and Altynkol − Khorgos to Chinese ports 




Speed of delivery 
with account of 
stops at border 
crossing point, 
day 






3996 7,29 Qingdao 
3740 6,9 Tianjin 
4606 8,24 Shanghai (st.Yanshan) 
Altynkol - 
Khorgos 
4291 7,75 Lianyungang 
4562 8,17 Qingdao 
3954 7,23 Tianjin 
4824 8,58 Shanghai (st.Yanshan) 
years 
Lianyungang Tianjin Qingdao Shanghai 
Table 1
Time of goods delivery from border railway crossings Dostyk– Alashankou and Altynkol– 
Khorgos to Chinese ports




Speed of delivery with 





4147 643 7,53 Lianyungang
3996 7,29 Qingdao
3740 6,9 Tianjin






4824 8,58 Shanghai (st .Yanshan)
Source: transit distance according to the Ministry of Railways of China; speed of delivery –  according to JSC 
Kaztranservis, deliver  period is given as calculated by SC KazATC . 
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Pic. 3. Forecast values of container traffic volumes (thous. TEU) through the 
terminal at the port of Lianyungang up to 2033.




Pic. 3. Forecast values of container traffic volumes (thous. TEU) through the terminal 
at the port of Lianyungang up to 2033. 
 
If we consider the volume of traffic in the context of traffic types, export 
from Kazakhstan in 2020-2030 years will be 57,5%, and imports in the country – 
42,3%, transit through the territory of Kazakhstan and China – about 0,2%. 
The opening of Kazakhstan’s terminal at the port of Lianyungang (Pic. 4) 
together with the improvement of the legal base for transit transportation, 
systematic program of modernization of the transport industry, as well as the 
introduction of more flexible tariff policy for higher profit transit traffic in the 
future will significantly improve the competitiveness of Kazakh Railways and 
attract up to 8% of total transit traffic in the direction “Southeast Asian countries – 










Export to SEA countries Import from SEA countries Transit to/from SEA countries 
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will make 57,5%, and imports into the country will 
make  42,3%, transit through the territory of 
Kazakhstan and China will be  about 0,2%.
The opening of Kazakhstan’s terminal at the port 
of Lianyungang (Pic. 4) together with the improvement 
of the legal base for transit transportation, special 
program of modernization of the transport industry, 
as well as with introduction of more flexible tariff policy 
for higher profit transit traffic in the future will 
significantly improve the competitiveness of Kazakh 
Railways and attract up to 8% of total transit traffic in 
the direction «Southeast Asian countries– Europe and 
CIS».
According to the technology layout, the terminal 
will process goods in containers as well as non-
containerized cargo. To this end, container yard is 
organized, together with and closed warehouses 
(Pic. 5).
Thanks to the modern infrastructure shippers have 
an opportunity to obtain at the terminal full range of 
services for receipt, sorting, storage of transported 
goods. and container operator companies from 
Kazakhstan will get access to the same range of service 
while organizing container trains.
Sea terminal project is of great interest for the 
largest freight forwarders, who are engaged in 
transportation between China and Europe. The 
Kazakh side believes that it is possible in a short time 
to perform that plan and to create a new transport 
«product» in the East–West direction.
Conclusions. In the context of the overall 
development strategy implementation of the project 
Information about the authors:
Kenzhebayeva, Gauhar Zh. –  Ph.D.(Eng.), associate professor, head of the department of Organization 
of transport, traffic and transport operations of Kazakh Academy of Transport and Communications n. a. 
M. Tynyshpayev, Almaty, Kazakhstan, gaukhar@mail.ru.
Kisselyova, Olga G. –  Ph.D.(Eng.), associate professor of Kazakh Academy of Transport and 
Communications n. a. M. Tynyshpayev, Almaty, Kazakhstan, kisaolya.77@mail.ru.
Article received 17.03.2015, accepted 24.09.2015.
This article is based on papers presented by the authors at International scientific and practical 
conference «International Logistics: science, practice and education», held on March 3, 2015 at 
Institute of Management, Administration and Information Technologies of Moscow State University 
of Railway Engineering (MIIT).
of building its own sea terminal in Lianyungang gives 
Kazakhstan an additional resource to intensify activity 
in China’s eastern ports and thereby to organize a 
full-fledged hub for goods, which are now transported 
by rail through China to Europe and back. With the 
help of a terminal goods will be collected and 
processed not only from China, but also from Japan, 
South Korea and Southeast Asian countries. There is 
reason to believe that it will be possible in the future 
to form a pool of transit trains in the direction of 
Kazakhstan. By all its parameters and objectives 
stated logistics project is of strategic importance for 
the economy of Kazakhstan and will strengthen transit 
capacity of the country.
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